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Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh komposisi kompon ban dengan 
batikan lurus terhadap koefisien gesek ban pada lintasan beton dalam kondisi basah dan 
kering. Dan Untuk mengetahui perbandingan hasil pengujian koefisien gesek antara variasi 
kompon buatan dengan kompon dipasaran pada lintasan beton 
Pencampuran karet dengan bahan kimia dilakukan dengan menggunakan alat two 
roll mixing. Proses pencampuran dimulai dari mencampur karet alam dan sintetis hingga 
menyatu dan lunak, kemudian mencampur bahan kimia hingga menyatu kurang lebih 
membutuhkan waktu 30 menit sehingga menjadi lembaran kompon. Proses selanjutnya 
kompon di uji rheo meter untuk mengetahui waktu pematangan kompon kemudian 
divulkanisasi dengan mold batikan lurus menggunakan mesin Vulkanizing Press dengan 
waktu tertentu dilihat dari hasil rheo meter setiap kompon berbeda.  
Dalam penelitian ini, didapatkan hasil bahwa kompon pasaran memiliki nilai 
koefisien gesek yang tinggi pada lintasan beton basah maupun kering yaitu 0,811 dan 0,891. 
Sedangkan kompon buatan yang mendekati nilai koefisien grip dengan kompon pasaran yaitu 
kompon 1 dengan kondisi lintasan basah dan kering dengan nilai koefisien gesek 0,739 dan 
0,871. Sedangkan dalam pengujian kekerasan Shore A Kompon buatan no.1 memiliki nilai 
kekerasan shore A 68,3 sedangkan kompon pasaran hanya memiliki nilai Shore A 60 Untuk 





sehingga kompon no. 1 menghasilkan keausan yang lebih kecil dibandingkan 
dengan kompon pasaran. 
 




This study aims to determine the effect of the composition of compound tire with croos 
straight pattern to the coefficient of tire friction on the concrete track in wet and dry 
conditions. And to compare the results of testing variation coefficient of friction between the 
artificial compound to compound the market on the concrete track 
Rubber mixing with chemicals is done by using two roll mixing. The mixing process 
starts from natural and synthetic rubber mix to blend and soft, then mix the chemicals to 
converge more or less takes about 30 minutes so that a sheet of compound. The next process 




compound batikan straight using Vulcanizing Press machine with a certain time Rheo meter 
seen from the results of each compound is different. 
In this study, the market showed that the compound has a high coefficient friction on 
wet or dry concrete track is 0.811 and 0.892. While the artificial compound is approaching 
the coefficient of friction with the compound market that compound 1 with the track wet and 
dry conditions with coefficient 0.739 and 0.871 friction. While in Shore A hardness testing 
artificial compound no.1 has a shore A hardness value of 68.3 while the market only has a 
value of compound Shore A 60 For the results of tensile stress compounds and compound 
no.1 market has a value of 208.163 kgf / cm2, 178.640 kgf / cm2 so that the compound no. 1 
produces wear smaller compared to compound market. 
 
Keywords: compound, carbon black, sulfur, the coefficient of friction. 
1. LatarBelakang 
Diera moderen sekarang ini kebutuhan akan kendaraan bermotor telah menjadi 
kebutuhan sehari-hari untuk menjalini aktifitas. Dalam menjalini aktifitas membutuhkan 
alat transportasi untuk mempersingkat jarak dan waktu tempuh untuk sampai ke tujuan 
contoh nya adalah mobil, motor, sepeda, dan lain-lain. Dalam hal ini komponen 
pendukung yang sangat dibutuhkan oleh kendaraan bermotor salah satu nya adalah ban. 
Ban merupakan salah satu bagian penting dari kendaraan darat yang digunakan untuk 
mengurangi getaran yang disebab kan ketidak teratuaran  permukaan jalan, disamping itu 
perkembangan komponen kendaraan seperti ban juga semakin pesat. Saat ini banyak 
tipe-tipe ban diciptakan untuk menyesuaikan kandisi jalan seperti tipe ban biasa, type 
ban radial, type ban tubles dan tipe yang lainnya. 
Adapun factor-faktor Komposisi bahan dalam pembuatan banadalah yang paling 
berpengaruh langsung terhadap kualitas yang akan dihasilkan. Sampai saat ini karet 
masih merupakan salah satu unsur  utama dari sebuah ban. Hampir semua ban 
merupakan produk karet. Ini karena bahan karet tidak cepat menyerap panas. Bahan 
utama yang digunakan untuk pembuatan ban ini terdiri dari karet, kawat untuk tepi ban 
(bead wire), kain ban (terbuat dari tekstile dan jalinan kawat baja), karbon hitam (black 
carbon), sulfur (belerang) dankompon. 
Kompon karet adalah campuran karet mentah dengan bahan-bahan kimia yang 
belum divulkanisasi. Proses pembuatan kompon adalah pencampuran antara karet 
mentah dengan bahan kimia karet (bahan aditif). Karet untuk kompon terdiri dari dua 
jenis ,yaitu karet alam dan karet sintetis. Karet alam adalah sumber karet yang berasal 
dari getah pohon karet (lateks), karet sintetis adalah karet yang berasal dari hasil samping 
pengolahan minyak bumi yang kemudian melalui reaksi polimerisasi menjadi suatu 
material baru yang sifatnya mendekati sifat karet alam. Bahan kimia yang digunakan 
untuk meningkatkan sifat fisis karet dalam pembuatan kompon adalah bahan anti degran 
dan, filler (bahan pengisi), anti oksidan, bahan pelunak dan bahan kimialainnya. Ban 
kendaraan terbuat dari karet karena sifatnya yang lentur dan elastis. Elastis adalah 





2. Kajian Pustaka 
Grip dapat kembangkan dengan dua cara yaitu meningkatkan gaya vertikal dan 
meningatkan koefisien gesek antara ban dan lintasan beton. Karena permukaan beton 
adalah besaran konstan, satu-satunya cara memperbaiki koefisien gesek adalah dengan 
memperbaiki kualitas komposisi bahan pembentuk ban, salah satu bahan yang sering 
digunakan adalah kompon. Kualitas kompon tergantung dari jenis karetnya.Semakin 
keras kompon biasanya kualitas gripnya menurun, tetapi ketahanan terhadap ausnya 
meningkat. Kondisi ideal ini tentu saja sering digunakan para pabrikan ban untuk 
membuat kompon yang keras tetapi mempunyai koefisien gesek yang baik. (Daroyni 
roy,2008). 
Pengaruh komposisi dan teknik penambahan fillercarbon black (CB) terhadap sifat 
tensile dan morfologi dalam campuran natural rubber/polypropylene (NR/PP). Dari hasil 
yang didapat adalah penggunaan Two Roll-Mixer dapat meningkatkan sifat tensile 
campuran NR/PP. Kesamaan dengan peneliti adalah pada alat yang digunakan yaitu 
peralatan untuk pembuatan kompon karet, adalahTwo-roll Mixing Mill. Kesamaan bahan 
yang dipakai adalah penggunaan karet alam.Karet alam yang digunakan pada penelitian 
ini adalah jenis SIR-20 dengan Money Viscosity 70 pada 100
0
C.Sedangkan penulis karet 
alamnya adalah natural rubber jenis RSS.filler CB dimana CB dan NR dicampur terlebih 
dahulu. (Amraini, 2009). 
3. Dasar Teori 
a. Ban 
Ada berbagai jenis ban yang digunakan pada kendaraan : 
1.) Ban Radial 
Ban radial adalah konstruksi carcass cord membentuk sudut 90 derajat sudut 
terhadap keliling lingkaran ban. Jadi dilihat dari samping konstruksi cord adalah dalam 
arah radial terhadap pusat atau crown dari ban.  
2.) Ban Bias 
Ban bias adalah ban yang paling banyak dipakai. Dibuat dari banyak lembar cord 
yang digunakan sebagai rangka dari ban. Konstruksi ban bias terdiri dari Body ply yang 
benangnya disusun secara bersilang dengan arah diagonal antara satu dengan yang 















 Kompon adalah campuran karet mentah dengan bahan kimia yang diproses pada 
temperatur, tekanan, dan waktu tertentu, untuk menghasilkan sifat-sifat mekanikyang 
diinginkan. Karet alam adalah karet yang dibuat dari getah pohon karet (hevea 
brasellea). Sari yang berupa getah yang dipanaskan sampai kering untuk dibuat karet 
mentah. Proses selanjutnya adalah memplastikasi karet alam supaya dapat diproses 
dengan lebih mudah kemudian dicampur pengisi seperti black carbon, white carbon atau 
sillica, zat pewarna, sulfur dan dibentuk dengan memberikan beban, dan divulkanisasi 
oleh reaksi penyilangan sambil dipanaskan. Karet sintetis dibuat dari bahan baku minyak 
bumi, tiap karet sintetis biasanya memiliki sifat dan karakteristik yang tersendiri.(Zuhra, 
2006: 22-25) 
C.Karet 
a. Karet Alam 
Karet alam didapat dari menyadap pohon karet Hevea Brasiliensis berupa cairan 
karet yang disebut lateks.Karet sangat dibutuhkan dalam kehidupan sehari hari mulai 
dari kebutuhan rumah tangga hingga kebutuhan industri. Kebanyakan karet 
digunakan dalam pembuatan selang dan ban.Prinsip pengolahan karet jenis ini 
adalah mengubah lateks kebun menjadi lembaran-lembaran sit melalui proses 
penyaringan, pengenceran, pembekuan, penggilingan serta pengasapan. Karet sit 
asap digunakan sebagai bahan baku dalam pembuatan ban kendaraan bermotor, 
khususnya jenis ban radial  
 
b. Karet Sintetik 
Karet sintetik adalah karet yang berasal dari ekstraksi minyak bumi. Karet 
sintetik mulai digunakan secara meluas sebagai ban pada kendaraan bermotor pada 
akhir abad ke-18. Meningkatnya penggunaan karet sintetik menyebabkan turunnya 
permintaan untuk karet alam. Selain itu, penurunan permintaan juga disebabkan 
karena karet alam memiliki sifat yang tidak dapat ditingkatkan meski sudah melalui 
proses vulkanisasi. Dengan demikian, mengkombinasi keduanya diharapkan dapat 
menghasilkan material yang lebih baik secara kualitas dan kuantitas. (wikipedia, 
2014) 
 
D. Bahan-bahan tambahan 
a. Bahan Pencepat (Accelerator)  
Hingga tahun 1900-an, vulkanisasi karet masih merupakan proses yang lambat, 
sehingga lebih banyak sulfur yang digunakan daripada jumlah optimumnya. Waktu 
curing beberapa jam, oleh karena itu dibutuhkan bahan yang mampu mempercepat 
proses vulkanisasi. Kalsium, magnesium atau seng oksida (akselerator anorganik) 
dapat mempercepat proses vulkanisasi 
 
b. Bahan Penggiat (Activator) 
Keberadaan oksida logam atau garam dari kalsium, seng atau magnesium 
diperlukan untuk mencapai efek penuh dari hampir semua jenis 
akselerator.Kelarutan dari bahan sangat penting.Oleh karena itu, oksida-oksida 
logam banyak digunakan bersama asam organik seperti asam stearat atau sabun dari 






c. Bahan Pengisi (filler)  
Vulkanisat dengan komposisi karet, sulfur, akselerator, aktivator dan asam 
organik relatif bersifat lembut.Nilainya dalam industri modern pun relatif 
rendah.Untuk memperbaiki nilai diindustri perlu ditambahkan bahan pengisi. 
Penambahan ini meningkatkan sifat-sifat mekanik seperti tensile strength,stiffness, 
tear resistance, dan abrasion resistance.(Riyadhi Adi, 2008) 
 
d. Bahan Anti Oksidan (Degradasi) 
Bahan anti Oksidan ditambahkan guna untuk melindungi karet dari oksigen dan 
ozon dari udara.Selain itu bahan anti degradasi juga dapat melindungi dari ion 
tembaga, ion mangan atau ion besi (pro oksidan), suhu tinggi, sinar matahari dan 
retak lentur.Beberapa jenis lilin (wax) dapat melindungi karet dalam keadaan statis 
terhadap ozon yaitu dengan membentuk lapisan lilin tipis pada permukaan barang 
karet. Akan tetapi untuk barang yang mengalami beban dinamis sistem proteksi ini 
kurang efektif 
 
e. Bahan pemvulkanisir 
Proses vulkanisasi kompon tidak akan menjadi matang tanpa menggunakan 
pemvulkanisir. Bahan pemvulkanisir adalah bahan yang digunakan saat vulkanisasi. 
Fungsi dari bahan pemvulkanisir yaitu sebagai pengikat molekul yang masih bebas 
saat proses vulkanisasi, ikatan ini membentuk jaringan tiga dimensi. Dengan 
demikian kompon yang semula lembek dan tidak elastis akan menjadi keras tanpa 
menghilangkan sifat elastis. Penambahan sulful diatas 20 Phr akan membuat karet 
menjadi keras akan tetapi jika penambahan sulfur kurang dari 20 Phr karet akan 
lunak dan lentur.  
f. Proses Vulkanisasi 
Sejak Goodyear melakukan percobaan memanaskan karet dengan sejumlah 
kecil sulfurpada tahun 1839, proses ini menjadi metode terbaik dan paling praktis 
untuk merubah sifat fisik dari karet. Proses ini disebut vulkanisasi. Fenomena ini 
tidak hanya terjadi pada karet alam, namun juga pada karet sintetis. Telah diketahui 
pula bahwa baik panas maupun sulfur tidak menjadi faktor utama dari proses 
vulkanisasi. Karet dapat divulkanisasi atau mengalami proses curing tanpa adanya 
panas. Contohnya dengan bantuan sulfur klorida 
E. Teori Pengujian 
1. Pengujian Kekerasan 
Yang dimaksud dengan kekerasan adalah daya tahan bahan  terhadap goresan 
atau penetrasi pada permukaanya. Definisi yang lain adalah ukuran ketahanan bahan 
terhadap deformasi plastis. Tiga jenis umum mengenai ukuran kekerasan yang 
tergantung cara pengujian, yaitu kekerasan goresan (scrath hardness), kekerasan 
lekukan (indentation hardness), dan kekerasan pantulan (rebound hardness) atau 
kekerasan dinamik(dynamic hardnerss). 
 
2. Pengujian Tarik 
Pengujian tarik adalah salah satu uji stress-strain mekanik yang bertujuan untuk 







3. Pengujian Grip 
Koefisien grip adalah daya cengkram yang timbul akibat adanya gaya gesekan. 
a. Gaya gesekan 
Gaya Gesekan Yaitu gaya sentuh yang muncul jika permukaan dua zat padat 
bersentuhan secara fisik, dimana arah gaya gesekan sejajar dengan permukaan bidang 
dan selalu berlawanan dengan arah gerak relatif antara ke dua benda tersebut. Ada dua 
jenis gaya gesekan yang bekerja pada benda, yaitu:  
 
b. Gaya gesekan Statis (fs) 
Gaya gesekan statis bekerja saat benda dalam keadaan diam dan nilainya 
mulai dari nol sampai suatu harga maksimum. Jika gaya tarik/dorong yang bekerja 
pada suatu benda lebih kecil dari gaya gesekan statis maksimum, maka benda masih 
dalam keadaan diam dan gaya gesekan yang bekerja pada benda mempunyai besar 
yang sama dengan nilai gaya tarik/dorong pada benda tersebut.Besarnya gaya 
normal (N) tergantung besarnya gaya tekan benda terhadapbidang secara tegaklurus 
(Garda Pengetahuan, 2012). 
 
c. Gaya gesekan kinetis (fk) 
Gaya gesekan kinetis yaitu gaya gesekan yang bekerja pada benda ketika benda 
sudah bergerak. Nilai gaya gesekan kinetis selalu tetap. Nilai koefisien gesekan 
statisselalulebihbesar daripada nilaikoefisiengesekankinetisbenda. Untuk sebuah 




                                   Gambar 3Skema Uji gesekan (Sutrisno,1997). 
 








μ = koefisien gesek 
F = gaya gesek (Newton) 









Dimana : T= Torsi (Nm) 
P = Daya (Watt) 





Daya yang digunakan adalah daya yang dibebankan pada motor penggerak alat uji. 
Dirumuskan (ir. Jac. Stolk, 1994) 
 
     ...........................................(3) 
 
Dimana : P= Daya (Watt) 
V= Tegangan (V) 











   
  
.........................................(4) 
Dimana :ω= kecepatan sudut (rad/s) 
n= putaran (rpm) 
 Koefisien grip 
Rumus koefisien grip  yang digunakan pada uji gesek ini berbeda dengan rumus yang 
umum digunakan, dimana nilai koefisien grip dipengaruhi oleh besarnya torsi, beban 





          
.............................(5) 
 
Dimana :μ= koefisien grip 
T    = Torsi (Nm) 
r= Jari-jari lintsan (m) 




dimana  W = m . g 
W = Usaha (N) 
m = massa (Kg) 




































Lintasan Aspal Kering Lintasan Aspal Basah 
Pegujian Gesek (ASTM 
D2047 - 99) 
Kompon I Kompon IIIKompon II
Studi Literatur dan Penyiapan Alat
Spesimen I, II, III & Pasaran 
Pengujian KekerasanShore A 
(SNI. 0778-2009, butir 6.2.2 ) 
Pengujian Tarik 
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1. Gambar 4 RSS (Rubber Smoke Sheet) 
2. Gambar 5SBR (Styrena butadiena Rubber) 
3. Gambar 6Black Carbon 
4. Gambar 7 Sulfur 
5. Gambar 8White Oil 
6. Gambar 9Stearic acid 
7.Gambar 10 Paraffin wax 
8.Gambar 11 MBTS 
9.Gambar 12 Resin Kumaron 
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1. Gambar 14 MesinTwo Roll Mixing 
2. Gambar 15 Mesin Vulkanisasikompon 
3. Gambar 16 Rheo Meter 
4. Gambar 17 Timbangan Digital 




6. Gambar 19 Silicon Oil 
7. Gambar 20 Non-contact Infrared Thermometer 
8. Gambar 21 Digital Tachometer 
9. Gambar 22  Clamp Meter 
10. Gambar 23 Gelas ukur 
11. Gambar 24 Vernier caliper 










Gambar 26 alat uji kekerasan dan sekama pengujian 
 







Gambar 27 alat uji tarik dan sekama pengujian 
 
























7. Hasil Dan Pembahasan 








Gambar 30 Histogram  Antara Kompon terhadap nilai kekerasan Shore A 
 
Dilihat dari gambar 30 Histogram hubungan antara Jenis kompon terhadap nilai 
kekerasan Shore A dengan Standar metode uji SNI. 0778 – 2009, butir 6.2.2. 
Didapatkan hasil sebagai berikut: nilai kekerasan untuk Kompon 1 sebesar 68.33, 
kompon 2 sebesar 69, kompon 3 sebesar 74, sedangkan kompon pasaran sebesar 60. 
Maka dari hasil tersebut dapat disimpulkan bahwa kompon buatan 1,2 dan 3 memiliki 
nilai kekerasan diatas kompon pasaran sedangkan dari ke-empat hasil pengujian 
didapatkan hasil yang  terendah pada kompon pasaran dan tertinggi yaitu pada 
kompon 3 dengan nilai kekerasan 74. Hasil pengujian kekerasan kompon buatan 
diatas menunjukkan bahwa semakin besar prosentase penambahan sulfur akan 
mengakibatkan kompon semakin keras (Setyowati, dkk, 2004). Sedangkan yang 
terjadi pada kompon pabrikan kemungkinan penambahan sulfur lebih sedikit 
dibandingkan dengan kompon buatan. 
 










Gambar 31 Histogram  Antara Jenis Kompon terhadap  Nilai Tegangan Tarik 
Dari gambar 31 Histogram hubungan antara jenis kompon terhadap nilai 
tegangan tarik rata - rata  didapatkan hasil studi dengan penjabaran sebagai berikut : 
untuk hasil uji tarik kompon Pasaran memiliki tegangan tarik 111.737 kgf/cm2, 
kompon 1 memiliki tegangan tarik 208.163 kgf/cm2. Untuk kompon buatan 2 
memiliki tegangan tarik 178.640 kgf/cm2  dan untuk kompon buatan 3 memiliki nilai 














c. Uji keausan 










Gambar 32 Histogram hubungan antara jenis kompon terhadap tingkat Keausan rata-rata 
pada kondisi kering 
 
Dalam pengambilan data Pengujian gesek lintasan kering, kompon buatan 3 
memiliki nilai keausan terendah yaitu 6,67 mm3/detik. Pada pengujian yang sama , 
kompon buatan no.2 sebesar 10,83 mm3/detik dan kompon buatan no.1  memiliki 
nilai keausan 15,83 mm3/detik. Sedangkan kompon pasaran memiliki nilai keausan 
tertinggi yaitu 17,8 mm3/detik. 
 









Gambar 33 Histogram hubungan antara jenis kompon terhadap tingkat Keausan rata-rata 
pada kondisi basah 
Pada pengujian gesek dimana lintasan dalam keadaan basah sesuai gambar 4.4 
histogram tingkat keausan pada lintasan basah, kompon pasaran memiliki nilai 
keausan tertinggi yaitu 9,17 mm3/detik. Sedangkan kompon buatan no.1 memiliki 
nilai keausan 6,67 mm3/detik, kompon buatan no.2 memiliki nilai keausan masing-
masing 5,83 mm3/detik dan kompon buatan no.3 memiliki keausan  4,17 mm3/detik. 
 
d. Pengujian koefisien grip 















Dari  gambar 34 pada pengujian gesek dengan lintasan kondisi kering, kompon 
pasaran memiliki nilai koefisien gesek tertinggi yaitu 0,892. Pada pengujian yang 
sama , kompon buatan no.1 memiliki nilai koefisien grip yaitu 0,871. Sedangkan 
kompon buatan no.2 dan kompon buatan no.3  memiliki nilai koefisien grip masing-
masing 0,839 dan 0,856. 
 









Gambar 35 Histogram hubungan antara jenis kompon terhadap koefisien gesek pada kondisi 
basah 
 
Dalam pengujian gesek lintasan kondisi basah, kompon pasaran memiliki nilai 
koefisien gesek tertinggi yaitu 0,811. Pada pengujian yang sama , kompon buatan 
no.1 dan no.2 memiliki nilai koefisien gesek 0,739 dan 0,779. Sedangkan kompon 
buatan no.3  memiliki nilai koefisien gesek  0,672. 
 




















  Gambar 38 Foto macro Kompon 2                  Gambar 4.10 Foto macro kompon 3 
Keterangan foto makro 
1. Kompon buatan 







9. Kesimpulan Foto Makro 
 
Dari hasil foto macro diatas bisa dilihat bahwa kompon nomer 3 memiliki void 
sedikit dan hanya beberapa titik terdapat resin dan sulfur warna putih sebagai sulfur. 
Kompon 3 lebih banyak mengandung black carbon dan sulfur dibanding kompon yang 
lain jadi terlihat kompon memiliki butiran yang kecil sehingga kompon menjadi padat 
dan keras tetapi memiliki nilai koefisien grip yang rendah dibanding kompon yang lain. 
Kompon 3 memiliki nilai black carbon 60 phr atau 33,43 gram dan sulful 4 phr atau 2,23 
gram. Sedangkan dari hasil nilai koefisien grip paling tinggi yaitu kompon pasaran dan 
dilihat dari hasil foto macro kompon pasaran lebih banyak void / berrongga kemudian 
hasil kompon buatan yang mendekati nilai koefisien grip dari kompon pasaran yaitu 
kompon nomor 1 dengan variasi black carbon 50 phr atau 29,67 gram dan sulfur 3 phr 
atau 1,78 gram. Dari hasil foto macro diatas bisa disimpulkan bahwa semakin banyak 
penambahan black carbon dan sulfur akan membuat kompon keras, tidak mudah aus dan 




Dari studi yang dilakukan penulis dapat menarik kesimpulan, yaitu : 
1. Dalam pengambilan data studi penelitian ini, didapatkan hasil bahwa komponpasaran 
memiliki nilai koefisien gesek yang tinggi pada lintasan beton basah maupun kering yaitu 
0,811 dan 0,892. Sedangkan kompon buatan yang mendekati nilai koefisien gesek dengan 
kompon pasaran yaitu kompon 1 dengan kondisi lintasan basah dan kering dengan nilai 
koefisien gesek 0,739 dan 0,871. Maka dengan variasi komposisi black carbon 50 phr atau 
29,67 gr dan sulfur 3 phr atau 1,78 gr menghasilkan nilai koefisien gesek yang mendekati 
kompon pasaran. Sedangkan dalam pengujian kekerasan Shore A Kompon buatan no.1 
memiliki nilai kekerasan shore A 68,3 sedangkan kompon pasaran hanya memiliki nilai 
Shore A 60 Untuk hasil tegangan tarik kompon no.1 mempunyai nilai 208,163 kgf/cm2 
sehingga menghasilkan keausan kecil dibandingkan dengan kompon pasaran. 
2. Koefisien gesek yang terjadi pada lintasan beton basah nilainya lebih kecil dari pada 
koefisien gesek yang dihasilkan oleh lintasan beton kering, Hal ini selain disebabkan dari 
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